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Pruf ungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(54) Automatisches Schiebetursystem fur Fahrzeuge 

Em automatisches Schiebetursystem fur Fahrzeuge zum 
automatischen und sicheren Offnen und SchlieSen einer 
Schiebetur sowohl vom Fahrersitz als auch von der AuRen- 
seite des Fahrzeugs aus enthalt eine mit dem Fahrzeugkor- 
per verbundene Fuhrungsleiste, an der die Schiebetur mit- 
tels fest daran verbundenen Dr§hten durch einen elektri- 
schen Motor angetrieben werden kann. Ein Bedienteil be- 
steht aus zwei Teilen, von denen das eine in der Nahe des 
Fahrersitzes und das andere innerhalb des Fahrzeugkorpers 
nahe der Schiebetur befestigt ist. Eine TurschloR-Auslose- 
vorrichtung verbindet mechanisch Oder elektrisch ein Tur- 
schloS der Schiebetur einerseits und das Bedienteil ande- 
rerseits fiber eine Kuppiung. die bei geschlossener Tur ein- 
gekuppeit, jedoch bei geoffneter Tur ausgekuppelt ist Eine 
- mit dem Bedienteil verbundene Steuervorrichtung steuert 

(die Bewegungen der Schiebetur in Obereinstimmung mit 
dem Bedienteil. 
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Automatisches Schiebetursystem fur Fahrzeuge 



AnsprUche 



1. Automatisches Schiebetursystem flir Fahrzeuge, gekenn- 
zeichnet durch: 

(A) einen Schiebetiir-Antriebsmechanismus , der enthalt: 
an einem Fahrzeugkbrper befestigte Fuhrungsmittel, 
die Drahte entlang einer Wegstrecke zum dffnen und 
SchlieBen einer Schiebeture fuhren, wobei jeweils 
ein Ende der Drahte an der Schiebeture befestigt 
ist; eine in beide Richtungen drehbar an dem Kbrper 
befestigte Wickeltrommel zum Wegfuhren der Drahte 
entlang der Fuhrungsmittel, wobei das jeweils andere 
Ende der Drahte urn die Trommel gewickelt und daran 
befestigt ist; und " . 
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einen Antr iebsmotor , der an dem Kbrper befestigt 
und mit der Wickel trommel liber eine Drehzahlreduzier- 
Vorrichtung und eine elektromagnetische Kupplung 
in Wi rkverbl ndung steht; 

(B) ein an dem Kbrper befestigtes Bedienteil zum Betatigen 
der Qffnungs- und Schl ieBbewegungen der Schiebetlir; 

(C) eine aus zwei Teilen bestehende TUrschloS-Auslose- 
vorrichtung, von denen ein Teil an dem Kbrper befestigt 
und mit dem Bedienteil verbunden ist und von denen 

das- andere Teil an der Schiebetiire befestigt und 
mit einem TiirschloB der Schiebetiire verbunden ist, 
die Kupplungsmittel zum mechanischen oder elektrischen 
Verbinden der beiden Teile bei gesch 1 ossener Tu're 
enthalt, wobei bei Betatigung des Bedienteils die 
TlirschloB-Auslbsevorr ichtung zum Entriegeln des TUr- 
schlosses betatigt wird, bevor die Betatigung des 
Sch iebetlir-Antr iebsmechan i smus begi nnt ; und 

(D) eine Steuervorr ichtung , die elektrisch mit dem Antriebs- 
motor, der elektromagnet ischen Kupplung und dem Bedien- 
teil verbunden ist und den Antr iebsmotor und die 
Kupplung in Gang setzt, derart, daB die Drahte in 

der zum Offnen der Schiebetiire entsprechenden Richtung 
bewegt werden, wenn das Bedienteil zum (jffnen betatigt 
wird, und daB die Drahte in der zum SchlieBen der 
Schiebetiire entsprechenden Richtung bewegt werden, 
wenn das Bedienteil zum SchlieBen betatigt wird. 

- 3 - 
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2. Schiebetiirsystem nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Bedienteil enthalt: 

(B 1) eine Hauptsteuervorr ichtung, die zum Betatigen der 
tiffnungs- und Sch 1 i eBbewegung der Schiebetiire vom 
Fahrersitz aus innerhalb des Korpers nahe dem Fahrer- 
sitz befestigt 1st; und 

(B 2) eine Hilf ssteuervorr ichtung, die innerhalb des Korpers 
an einer nahe der Schiebetiire befindlichen Stelle 
befestigt ist, so daB sie bei offener TUre von auBer- 
halb des Korpers betatigbar ist, und die mindestens 
einen Tiirschl ieBschal ter (41) zum SchlieBen der Schiebe- 
tiire enthalt. 

3- Sehiebetiirsystem nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Hauptsteuervorr i chtung enthalt: fc 

eine an dem Kbrper befestigte Basisplatte (35); 

einen an dieser Basisplatte befestigten Steuerhebel (37), 
der normalerweise in einer Neutral stel 1 ung gehalten und 
aus der Neutral stel 1 ung wahlweise in eine der gebffneten 
Tur entsprechende Position und in eine dieser entgegen- 
gesetzt liegenden, der gesch lossenen Tur entsprechenden 
Position bewegbar ist; 

einen an der Basisplatte bef est i gten TtirSf f nungsschal ter 
(38), der bei Betatigung des Steuerhebels (37) in die der 

- 4 - 
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gebffneten Tur entsprechenden Stellung bewegt wird; und 

einen an der Basisplatte befestigteh Ttirschl ieBschal ter 
(39), der beim Bewegen des Steuerhebels (37) in die der 
geschlossenen Tur entsprechenden Stellung bewegt wird. 

4. Schiebetursystem nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Hi 1 f ssteuervorr ichtung au&erdem einen 

Hi If sumsteuerschal ter (42) enth.alt, der wahrend der SchlieB- 
bewegung der Schiebetlire zum sofortigen Umkehren der Bewe- 
gung der sich in die Schl ieBstel lung bewegenden TLire zuriick 
in die Of f ens tel 1 ung betatigt wird. 

5. Schiebetursystem nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die TurschloB-Auslbsevorr ichtung eine mechani- 
sche Verbi ndungsvorr ichtung zum mechan i schen Verbinden 

des Steuerhebels mit einer Aus 1 osevorr i chtung fur das Tur- 
schloB durch die Kuppl ungsmi ttel aufweist, wobei das Tur- 
schloB durch eine mechanische Bewegung des Steuerhebels 
von der neutralen Position in eine der gebffneten Tlir 
entsprechende Position auslbsbar ist. 

6. Schiebetursystem nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennze i chnet , daB wenigstens zwei Drahte vorge- 
sehen sind, von denen jeder von der Wi eke 1 trommel aus in 
entgegengesetzte Richtungen weggeflihrt ist, und daB sich 
die beiden Drahte entlang einer Innenseite einer mit der 
Schiebetur verbundenen Halterung uberschne i den und an der 
Vorderseite bzw. an der Ruckseite dieser Halterung fest 
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verankert sind, wobei die Drahte im wesentlichen eine Schleife 
entlang der Fiihrungsmittel mittels der Halterung bilden. 

7. Schiebetiirsystem nach einem der Anspriiche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB die elektromagnetische Kupplung 
eine Primarwicklung (14) und eine Sekundarwickl ung (15) 
aufweist, wobei zum Uffnen und SchlieBen der Schiebetiir 
meistens nur die Primarwicklung zur. Betatigung der elektro- 
magnetischen Kupplung erregt wird, und wobei beim SchlieBen 
der Schiebetiir die Sekundarwicklung zusatzlich zur Primar- 
wicklung erregt wird, urn das ubertragbare Antr i ebsdrehmoment 
zu erhdhen, wenn die Schiebetiir eine Stellung nahe der 

Schl ieBstel lung erreicht. 

8. Schiebetiirsystem nach einem der Anspriiche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Steuervorr ichtung eine 
Verzdgerungsvorr ichtung aufweist, durch die die Betatigung 
der Kupplung vor der Betatigung des Sch iebetiir-Antri ebs- 
mechanismus erfolgt. 

9. Schiebetiirsystem nach einem der Anspriiche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Steuervorr ichtung weiterhin 
einen Zeitschalter (65) aufweist, bei dessen Betatigung 
die Schl ieBbewegung der Schiebetiir fur eine vorbestimmte, 
kurze Zeitspanne unterbrochen wird. 

10. Schiebetiirsystem nach einem der Anspriiche 3, 4, 6 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB der Steuerhebel ein 
Schalthebel ist. 

- 6 - 
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11. Schiebetlirsystem nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Tlirschl oB-Ausl bsevorr ichtung ein mit 
dem TiirschloB innerhalb der Schiebetur verbundenes elek- 
trisches Stellglied aufweist, das elektrisch liber die Kupp- 
lungsmittel und die Steuervorr ichtung mit dem Tiirbf f nungs- 
schalter verbunden ist, wenn die Schiebetlir in der geschlos- 
senen Position gehalten wird, so daB das TiirschloB iiber 

das Stellglied durch Bewegen des Schalthebels in die der 
gebffneten Tlir entsprechende Position betatigt werden kann. 

12. Schiebetursystem nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuervorr i chtung noch einen weiteren 
Verzdgerungskrei s aufweist, durch den bei Bewegung des 
Schalthebels in die der gebffneten Tlir entsprechende Posi- 
tion die Betatigung des Stellglieds vor der Betatigung 

der elektromagnetischen Kupplung und des Sch iebetur-Antr i ebs- 
mechanismus erfolgt. 
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Automatisches Schiebetiirsystem fur Fahrzeuge 



Die Erfindung betrifft ein automatisches System zum b'ffiren 
und SchlieBen einer Schiebetur fur Fahrzeuge wie beispiels- 
weise Lieferwagen und insbesondere ein System, bei dem 
eine Schiebetur in einem Arbeitsgang automatisch entriegelt 
und gedffnet und ebenfalls in einem Arbeitsgang fest ver- 
schlossen werden kann. 

Es sind bereits verschiedene automatische Sch i ebetursysteme 
entwickelt worden, von denen eines beispielsweise in der 
japanischen Of f enlegungsschrif t Nr. 58-189 479 beschrieben 
ist. Dieses System besteht aus einer Fuhrungsl ei ste mit 
C-fbrmigem Querschnitt, die Tangs der Bewegungsbahn fur 
die dffnungs- und Schl ie&bewegungen der Schiebetur im unteren 
Bereich am Fahrzeug angebracht ist. Ein flexibles Antriebs- 
seil besteht aus einer Kernader, urn die ein Stahldraht 
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spulenartig herumgewickelt ist. Dieses Seil verlauft durch 
die Fiihrungsleiste und gleitend entlang deren Achse, wobei 
ein Ende des Seils an der Schiebetiir befestigt ist. Das 
Seil weist dabei die Wirkungsweise einer Zahnstange auf 
und steht in Wi rk verbi ndung mit dem Ritzel von Antriebs- 
mitteln wie beispielsweise einem Motor, so daB das Seil 
in jede Richtung, sowohl vorwarts wie auch ruckwarts entlang 
der Achse der Fiihrungsleiste mit Hilfe der Antr i ebsmi ttel 
bewegt und dabei die Schiebetiir gebffnet und geschlossen 
werden kann. 

Bei diesem bekannten System muB die Fiihrungsleiste aus- 
reichend lang genug ausgelegt werden, um das FLihrungssei 1 
entlang dessen gesamtem Bewegungsver 1 auf zu iiberdecken. 
Auch ist das eingangssei tige Ende der Fiihrungsleiste nach 
innen gebogen und dringt dabei auf der Unterseite des Fahr- 
.zeugkorpers quer ins Innere ein, so daB. die Fiihrungsleiste 
durch die Antr iebswel le des Fahrzeugs und/oder andere Energie- 
iibertragungssysteme zwangslaufig begrenzt wird. Dies er- 
schwert die Wahl des Anbr i ngungsort s der Fiihrungsleiste. 

Im Falle einer schwenkbaren Tiir kann ein innerhalb des 
Fahrzeugkorpers angebrachtes Bedienteil mit einem TiirschloB 
relativ leicht durch einen vom Fahrzeugkorper liber das 
Scharnier in die Tur geflihrten Draht oder ein elektrisches 
Kabel mechanisch oder elektrisch verbunden werden, so daB das 
TiirschloB durch das innerhalb des Fahrzeugkorpers angebrachte 
Bedienteil relativ leicht automatisch betatigt werden kann. 
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Beispiele solcher schwenkbaren Tiiren finden sich in den 
japanischen Of fenlegungsschrif ten Nr. 58-185 873, 58-189 476 
und 58-191 885. Im Gegensatz dazu erscheint es bei einer 
sich in ihrer Gesamheit meistens parallel zu einer Seiten- 
wand des Fahrzeugs parallel verschiebbaren Schiebetiir ziem- 
lich schwierig, ein Bedienteil am Fahrzeugkbrper und ein 
TiirschloB in der Schiebetiir mechanisch Oder elektrisch 
miteinander zu verbinden. 

Es 1st deshalb eine Aufgabe der Erfindung, ein automat i sches 
Schiebetursystem zu schaffen, durch das die zuvor beschriebe- 
nen Probleme gelost werden. 

Insbesondere besteht eine wi cht i ge. Aufgabe der Erfindung 
darin, ein automat i sches Schiebettirsystem fur Fahrzeuge 
zu schaffen, bei dem eine Schiebetiir durch einen einzigen 
Arbei tsvorgang einer Bedienvorr ichtung des Systems automa- 
tisch entriegelt und gebffnet und auch in einem einzigen 
Arbeitsgang fest verschlossen werden kann. 

Eine weitere Aufgabe der Erfindung besteht in der Schaffung 
eines automat i schen Schiebetiirsystems, das ausreichend 
kompakt ausgebildet 1st, urn eine Unter br i ngung in einem 
begrenzten kleinen Zwischenraum unter dem Fahrzeugkbrper 
zu ermbglichen, ohne daB sich bereits unter dem Fahrzeug- 
kbrper angebrachte Komponenten stbrend auswirken. 

Eine weitere Aufgabe der Erfindung 1st die Schaffung eines 
automatischen Schiebetursystems, bei dem die Betatigung 
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eines Tlirschl osses der Schiebetiir die Bewegung eines An- 
triebsmechani smus fiir die Schiebetlir einleitet, urn diese 
mit Hilfe des Bedienteils zu bffnen. 

Eine weitere Aufgabe ist die Schaffung eines automat ischen 
Schiebetlirsystems, bei dem das am Fahrzeugkbrper angebrachte 
Bedienteil mit dem innerhalb der Schiebetiir befestigten 
TurschloB mechanisch Oder elektrisch verbunden ist, urn 
das TurschloB vor der Of f nungsbewegung der Schiebetiir ent- 
riegeln zu konnen. 

Eine weitere Aufgabe der Erfindung ist die Schaffung eines 
automatischen Schiebetlirsystems, das einfach handzuhaben 
ist und leicht von jedem Benutzer bedient werden kann. 

Zur Lbsung der vorgenannten Aufgaben wird gemaB der Erfin- 
dung ein automat i sches Schiebetursystem flir Fahrzeuge vorge- 
schlagen, das folgende Merkmale aufweist; 

(A) einen Schiebetiir-Antriebsmechanismus, der enth'alt: 
an einem Fahrzeugkbrper befestigte Fiihrungsmi ttel , 
die Drahte entlang einer Wegstrecke zum Offnen und 
SchlieBen einer SchiebetUre fuhren, wobei jeweils 
ein Ende der Drahte an der SchiebetUre befestigt 
ist; eine in beide Richtungen drehbar an dem Kbrper 
befestigte Wickel trommel zum Wegfiihren der Drahte 
entlang der Fiihrungsmi ttel , wobei das jeweils andere 
Ende der Drahte urn die Trommel gewickelt und daran 
befestigt ist; und 
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einen Antr iebsmotor , der an dem KSrper befestigt 
und mit der Wickel trommel iiber eine Drehzah 1 reduz ier- 
Vorrichtung und eine elektromagnetische Kupplung 
in Wi rkverbi ndung steht; 

ein an dem Korper befestigtes Bedienteil zum Betatigen 
der dffnungs- und Schl ieBbewegungen der Schiebetiir? 

eine aus zwei Teilen bestehende Turschl oB-Auslose- 
vorrichtung, von denen ein Teil an dem Korper befestigt 
und mit dem Bedienteil verbunden ist und von denen 
das andere Teil an der Schiebeture befestigt und 
mit einem TiirschloB der Schiebeture verbunden ist, 
die Kuppl ungsmittel zum mechan i schen oder elektrischen 
Verbinden der beiden Teile bei geschl ossener Tiire 
enthalt, wobei bei Betatigung des Bedienteils die 
TiirschloB-Auslosevorrfchtung zum Entriegeln des Tur- 
schlosses betatigt wird, bevor die Betatigung des 
Sch iebetur-Antr iebsmechani smus begi nnt ; und 

eine Steuervorr ichtung , die elektrisch mit dem Antriebs- 
motor, der elektromagnetischen Kupplung und dem Bedien- 
teil verbunden ist und den Antr i ebsmotor und die 
Kupplung in Gang setzt, derart, daS die Drahte in 
der zum Offnen der Schiebeture entsprechenden Richtung. 
bewegt werden, wenn das Bedienteil zum (jffnen betatigt 
wird, und daB die Drahte in der zum SchlieBen der 
Schiebeture entsprechenden Richtung bewegt werden, 
wenn das Bedienteil zum SchlieBen betatigt wird. 

- 6 - 
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Weitere Vorteile und Ausgestal tungen der Erfindung sollen 
anhand der nachf ol genden Beschrei bung von bevorzugten Aus- 
f uhrungsbei spielen unter Bezugnahme auf die zugehbrigen Zeich- 
nungen naher erlautert werden. Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische per spekt i v i sche Ansicht eines 

ersten Ausf uhrungsbeispiels eines automat i schen 
Schiebetlirsystems fur ein Fahrzeug, 

Fig. 2 einen Langsschnitt einer Drehzahl reduz i er- 

Vorrichtung entlang der Linie 1 1 - 1 1 in Fig. J, 

Fig. 3 einen Querschnitt der Drehzah 1 reduz i er-Vorr i chtung 

entlang der Linie 1 1 1 - 1 1 1 in Fig. 2, 

Fig. 4a eine teilweise gestrichelt dargestellte Drauf- 

sicht eines Antr i ebsmechan i smus einer Schiebe- 
tlir zur Darstellung des Aufbaus der Aufhange- 
vorrichtung der Schiebetlir, 

Fig. 4b einen bekannten Antr i ebsmechan i smus einer Schiebe- 
tlir in einer Darstellung ahnlich Fig. 4a, 

Fig. 5 einen SeitenaufriB des Antr i ebsmech an i smus 

der Schiebetlir in der Bl ickr ichtung der Pfeile 
V-V von Fig. 4a, 

Fig. 6 eine vergrSBerte per spekt i v i sche Ansicht einer 

Hi 1 fs steuervorr i chtung gemaB Fig. 1, 

Fig. 7 eine per spekt iv i sche Ansicht der zerlegten 

Auf hangevorr ichtung zur Darstellung der Verbin- 

dung der Drahte des Antr i ebsmechan i smus fur 

die Schiebetlir mit der Auf hangevorr ichtung , 

Fig. 8 ein Schaltbild der elektrischen Steuervorr ich- 

tung fiir das erste Ausf uhrungsbei spiel , 
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Fig. 9 ein zweites Ausf Uhrungsbeispiel des Systems 

in einer ahnlichen Ansicht wie in Fig. 1, 

Fig. 10 eine perspekt i vische Ansicht einer elektrischen 
Kupplung fiir das zweite Ausf Uhrungsbeispiel 
gemaB Fig. 9, 

Figuren 

11a - c Schnittansichten der elektrischen Kupplung 

in verschiedenen Arbeitspositionen, wobei gemaB 
Fig. 11a ein TUrschloB bei ' gebf f neter TUr vol 1 - 
standig ausgelbst, gemaB Fig. lib das TurschloB 
bei geschlossener Tur fest eingerastet und 
gemaB Fig. 11c das TurschloB weder vol 1 stand 1g 
ausgelbst noch eingerastet ist, und 

Fig. 12 ein Schaltbild einer elektrischen Steuer vorr i ch- 
tung fiir das zweite Ausf uhrungsbei spi el . 



In den Zeichnungen wird mit dem Bezugszeichen 1 der Fahrzeug- 
kbrper und mit dem Bezugszeichen 2 die Schiebetur des Fahr- 
zeugs bezeichnet. 

Eine r i nnenf brm i ge untere Flihrungs 1 e i ste 3 ist am unteren 
Bereich einer Seitenwand des Fahr zeugkbrper s parallel zur 
Langsachse des Fahrzeugs befestigt. Der vordere Teil der 
unteren Fiihrungsleiste ist leicht zur Innenseite des Fahr- 
zeugkbrpers 1 hin gebogen. Ei.ne untere Rol 1 enanordnung 
4 ist im unteren, vorderen Bereich der Innenflache der 
Schiebetur 2 befestigt und gleitend in der unteren Fiihrungs- 
leiste 3 gefuhrt. 
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Eine r i nnenf brmi ge mittlere Fiihrungs 1 e i ste 5 ist im mittle- 
ren, hinteren Bereich der Seitenwand des Fahrzeugkorper s 

1 waagrecht befestigt. Eine mittlere Rol 1 enanordnung 6 

ist im mittleren Bereich des hinteren Teils der Schiebetiir 

2 befestigt und gleitend in dieser mittleren Flihrungsleiste 
5 gefuhrt. 

Eine obere, nicht dargestellte FUhrungsl e i ste i st im oberen 
Teil der Seitenwand des Fahrzeugkorper s 1 entsprechend 
der unteren Flihrungsleiste 3 befestigt. Eine obere, eben- 
falls nicht dargestellte Roll enanordnung ist im oberen, 
vorderen Bereich auf der Innenseite der Schiebetiir 2 be- 
festigt und gleitend in der oberen Flihrungsleiste gefuhrt. 

Da die Schiebetiir 2 so angebracht ist, da|3 die untere 
Rol 1 enanordnung 4, die mittlere Ro 11 enanor dung 6 und die 
obere Roll enanordnung entlang der unteren Flihrungsleiste 
3, bzw. der mittleren Flihrungsleiste 5 und der oberen Flih- 
rungsleiste gleiten kbnnen, muB die TUr von ihrer gestrichelt 
dargestellten geschl ossenen Position X leicht senkrecht 
vom Fahrzeugkorper 1 nach auBen verschoben werden kbnnen, 
wenn sie gebffnet werden soil. Danach kann die Schiebetiir 
parallel nach hinten in die gebffnete, ebenfalls gestrichelt 
dargestellte Position Y bewegt werden. Der Schl i eBvorgang 
lauft entsprechend umgekehrt ab. 

Das bevorzugte Ausf lihrungsbeispiel des automat i schen Schiebe- 

tursystems fur Fahrzeuge besteht aus vier Hauptkomponenten : 
einem Antr iebsmechanismus A flir die Schiebetiir, einem Bedien- 
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teil B, einer Tiirschl o(3-Ausl bsevorr i chtung O und einer 
Steuervorrichtung 0. Jede dieser Komponenten wird nachfolgend 
beschr i eben . 



Schiebettir-Antriebsmechanismus A 

Der Schiebettir-Antriebsmechanismus A zur Erzeugung einer 
direkten Antr iebsbewegung fur die Schiebetur 2 von der 
geschlossenen Position X zu der gebffneten Position Y oder 
in umgekehrter Richtung enthalt einen an der Unterseite 
der FahrzeugbodenpTatte befestigten Umkehrmotor 7, eine 
Drehzahlreduzier-Vorr ichtung 8 und eine in dieser Drehzahl- 
reduzier-Vorr ichtung 8 angebrachte elektromagneti sche Klauen- 
kupplung. 

Wie aus den Figuren 1 bis 3 hervorgeht, enthalt die Drehzahl- 
reduzier-Vorr ichtung 8 ein Schneckenrad 12, das. mittels 
eines Keiles 11 auf einer vertikal innerhalb eines Gehauses 
9 ar.geordneten Antr iebswel le 10 befestigt ist. Eine Schnecke 
13 steht in Wirkverbindung mit dem Schneckenrad 12 und 
ist auf einer Antriebswel le 7a eines Motors 7 befestigt. 

Das Schneckenrad 12 weist eine ringfbrmige konzentr i sche 
Ausnehmung 12a zwischen der Oberseite des Rades und einer 
nahe der Unterseite liegenden Flache auf, wobei eine mit 
dem Gehause 9 fest verbundene Pr imarwi ck 1 ung 14 undSekundar- 
wicklung 15 in die Ausnehmung 12a hineinragen. 

Eine sich unterhalb des Gehauses 9 nach unten erstreckende 
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Seiltrommel 16 ist drehbar auf dem unteren Teil der Welle 
10 gelagert. Ein Rotor 17 ist mit der Oberseite der Seil- 
trommel 16 iiber eine Kei 1 verbi ndung derart verbunden, daB 
er axial zur Welle 10 beweglich, jedoch nicht relativ zur 
Seiltrommel 16 verdrehbar ist. 

Auf der oberen Flache des Rotors 17 und der gegen'u'berl iegen- 
den unteren Flache des Schneckenrads 12 sind Zahne 17a 
und 12b in einem konzentr i schen Kreis um die Welle 10 ange- 
ordnet und kbnnen miteinander in Wirkverbindung treten. 

Mit Hi If e eines Trennkolbens 18 kann der Rotor 17 vom 
Schneckenrad 12 weggeschoben werden. Durch eine Zugfeder 
ig wird der Rotor 17 gegen die Seiltrommel 16 gezogen. 
Eine Abdeckkappe 20 schiitzt die Seiltrommel 16. 

Das Schneckenrad 12 als Rotor bildet zusammen mit der Primar- 
und Sekundarwicklung 14 und 15 als Erregerspul en und dem 
Rotor 17 eine Kl auenkupplung 21. Wenn lediglich die Primar- 
wicklung 14 erregt wird, treten die Zahen 17a des Rotors 
17 mit den Zahnen 12b des Schneckenrads 12 in Wirkverbindung, 
wobei eine relativ geringe Zugkraft der Spule ausreicht, 
um die Antr i ebskraf t des Motors 7 auf die Seiltrommel 16 
zu iibertragen. Wenn beide Wicklungen 14, 15 erregt werden, 
treten die Zahne 17a und 12b bei relativ grbBerer Zugkraft 
beider Wicklungen in Wirkverbindung, so daB groBere Antriebs- 
kr'afte auf die Seiltrommel 16 iibertragen werden kbnnen. 

Anstelle der in diesem Ausf iihrungsbei spiel verwendeten 
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Ah 

elektromagnetischen Kl auenkuppl ung kbnnen auch el ektromagne- 
tische Reibungskupplungen ohne Zahne auf den beiden Reibungs- 
flachen oder andere Uberl astungskupplungen verwendet werden, 
sofern der Druck zwischen den Kupplungsf Vachen elektro- 
magnetisch erzeugt werden kann. 

Jeder von zwei Drahten 22, 23 1st urn die auBere Umfangs- 
flSche der Seiltrommel 16 in jeweils umgekehrter Richtung 
herumgewickelt, wobei ein Ende jedes der Drahte fest mit 
der Seiltrommel 16 verbunden ist und die Drahte nach vorne 
bzw. nach hinten weitergef uhrt sind. 

GemaB den Figuren 4a, 5 und 7 verlauft der Draht 22 von 
einem Ende 22a aus von der Seiltrommel 16 zu einer auf 
der Unterseite der Bodenplatte des Fahrzeugs mittels einer 
vertikalen Achse 24 drehbar gelagerten Umlenkrolle 25 und 
nach der Umlenkung durch di,ese Umlenkrolle 25 welter nach 
ruckwarts. Das andere Ende 22a des Drahts 22 endet bei 
einer mit der Schiebetur 2 verbundenen Halterung 26 und 
ist fest mit einer hinteren beite 26c eines Teiles der 
sich ins Innere des Fahrzeugkbrpers 1 erstreckenden Halterung 
26 verbunden. 

Der andere, von der Seiltrommel 16 aus nach ruckwarts ver- 
laufende Draht 23 ist durch einen flexiblen Schlauch 27 
gefuhrt und dann wieder nach vorne durch ein starres Fuhrungs- 
rohr 28, das am hinteren Ende der unteren Fuhrungsleiste 
3 in longitudinaler Richtung des Fahrzeugkbrpers befestigt 
ist. Der Draht 23 erstreckt sich weiterhin nach vorne im 
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wesentlichen parallel zur unteren Fuhrungsleiste 3, iiber- 
schneidet sich mit dem Draht 22 auf einer der inneren Seiten 
26a des sich nach innen erstreckenden Teils der Halterung 
26 und ist dann entlang der vorderen Seite 26c dieses Teils 
gefiihrt und an der Halterung 26 befestigt. Ein Endglied 
23a mit einem Loch ist mit dem Ende des Drahtes 23 ver- 
bunden und mit Hilfe eines Bolzens 29a sicher an der Halte- 
rung 26 befestigt, Oer Bolzen 29a ist durch einen direkt 
an der Vorderseite 26c angeformten Schlitz 29 und eine 
Mutter 29b gefiihrt, so daB die Klemmstel lung des Endgliedes 
justiert werden kann. 

Auf Grund dieser Konstruktion weist dieser Schiebetur- 
Antr iebsmechanismus Vorteile gegeniiber den friiheren Mechanis- 
men auf, von denen einer be i sp 1 el sweise aus der japanischen 
Patentanmeldung Nr. 58-41 581 dieses Anmelders bekannt 
und in Fig- 4b dargestellt ist. Dieser bekannte Antriebs- 
mechanismus besteht aus einer Seiltrommel 86 zur Vorwarts- 
und Riickwartsbewegung, einem Umkehrmotor 87 zur Drehung 
der Seiltrommel 86 in beide Richtungen, einer Schiebe- 
tlir 81 und einer horizontal angeordneten Rol lenanordnung 
89, die auf der Halterung drehbar befestigt ist und auf 
und entlang einer Fuhrungsleiste 85 abrollen kann, deren 
Vorderteil leicht gegen die Innenseite des Fahr zeugkorper s 
gebogen ist. 

Wie aus der Zeichnung hervorgeht, sind die Drahte 82, 83 
am vorderen Ende bzw. am hinteren Ende der Halterung be- 
festigt, so da(3 sich die Fuhrungsleiste 85 in longitudinaler 
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Richtung in Abhang i gke i t der longitudinalen Bewegung der 
Halterung erstrecken muB- Wenn sich die Halterung entlang 
des gebogenen Tells 85b der Fiihrungsl ei ste bewegt, werden 
die Drahte nach auBen gezogen und zu sehr gedehnt, was 
zur Erhaltung einer sanften Bewegung oder zur Verhinderung 
einer Bewegungsunterbrechung verhindert werden muS. Durch 
das erf indungsgemaBe Schiebetur-Antr iebssystem konnten 
diese Probleme gelbst und eine sanfte Bewegung der Schiebe- 
t'u'r erreicht werden'. 

Urn dies zu erreichen, ist der Antr iebsmechani smus gemSB 
den Figuren 4a und 5 weiterhin mit einer Fuhrungspl atte 
30 ausgestattet, die in einem Bereich 3c des gebogenen 
Teils der unteren Fuhrungs lei ste 3 zwischen einem gerad- 
linigen Teil 3a und einem gebogenen Ende 3b angeordnet 
ist, um die Drahte 22, 23 sanft und im wesentlichen par- 
allel.zur unteren Fuhrungsl ei ste 3 zu fiihren. Die Fuhrungs- 
platte 30 ist in der Mitte einer Halterung 31 befestigt, 
die sich von der Unterseite der Bodenplatte des Fahrzeug- 
kbrpers 1 nach unten erstreckt. Beide Endbereiche der FUh- 
rungsplatte 30 sind leicht nach innen gebogen, um bei der 
Anbringung der Drahte unter Spannung genugend Flexib.il it at 
zu haben. Dadurch kann ein entstehendes Spiel der Drahte 
ausgeglichen werden. Alternativ oder zusatzlich kann das 
Ende des Drahtes 23 zweckmaBigerweise mit der Halterung 
26 zur Einstellung der Lange des Drahtes iiber eine Zugfeder 
anstelle mit dem Bolzen und der Mutter verbunden werden. 



Die Halterung 26 bildet einen Teil der unteren Rol 1 enanordnung 
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4, die noch eine drehbar und horizontal auf der Halterung 
26 gelagerte Rolle 32 aufweist, welche in der r i nnenf brmi gen , 
nach unten geoffneten, unteren FLihrungs 1 e i ste 3 verlauft. 
Auf der Halterung 26 ist weiterhin eine Rolle 34 horizontal 
drehbar gelagert, deren Rollbewegung Liber einer unterhalb 
der FUhrungsleiste 3 angeordneten Bodenplatte 33 verlauft, 

Wie bereits beschrieben, werden die beiden Drahte 22, 23 
durch die Umlenkrolle 25, den Schlauch 27, das Fuhrungsrohr 
28 und die Flihrungspl atte 30 unter Bildung einer endlosen 
Schleife gefuhrt. Bei Drehung der Seiltrommel 16 in eine 
vorbestimmte Drehrichtung wird die Schiebetlir 2 von der 
geschl ossenen Position X zu der geoffneten Position Y sowie 
von der offenen Position zu der gesch 1 ossenen Position 
bei umgekehrter Drehrichtung bewegt. 

In der nachf ol genden Beschreibung wird der Begriff "normal" 
fur Richtungen von Drehbewegungen des Motors 7 und der 
Seiltrommel 16 und Bewegungen der Drahte 22 , 23 zur t)ff- 
nung der Schiebetlir und der Begriff "umgekehrt " flir SchlieB- 
bewegungen der Schiebetlir verwendet. 
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Bedienteil B 

Das Bedienteil enthalt eine in der Nahe des Fahrersitzes 
des Fahrzeugs angeordnete Hauptsteuervorr ichtung B 1 und 
eine innerhalb des Fahrzeugkorpers 1 in der Nahe der Schiebe- 
tUr angebrachte Hi 1 f ssteuervorr i chtung B 2. 

Der Aufbau der Hauptsteuervorr i chtung B 1 entspricht im 
wesentlichen dem des in der japanischen Anmeldung Nr, 
58-200 023 des gleichen Anmelders beschr i ebenen Bedienteils- 
Dieses enthalt einen Steuerhebel 37, der mittels einer 
Welle 36 drehbar auf einer mit dem Fahrzeugkor per 1 ver- 
bundenen Grundplatte 35 gelagert ist. Der Steuerhebel 37 
kann von einer im wesentlichen horizontalen neutralen Posi- 
tion durch eine leichte Auf wartsbewegung in eine der. geoff- 
neten Tlir ent sprechende Stellung und durch eine leichte 
A k bwartsbewegung in eine der geschl ossenen Tlir entsprechende 
Stellung geschwenkt werden. Mittels nicht dargeste 1 1 ter 
vorgespannter Federn wird der Steuerhebel 37 in der neutralen 
Position gehalten. Wahrend der Steuerhebel 37 in der der 
gebffneten Tlir ent sprechenden Stellung gehalten wird, be- 
wirkt ein Tiirbf f nungsschal ter 38 eine Drehbewegung des 
Motors 7 der Sch i ebetiir-Antr iebsmittel in die normale Rich- 
tung, und wahrend der Steuerhebel 37 in der der geschlosse- 
nen Tiir ent sprechenden Stellung gehalten wird, bewirkt 
ein Tiirschl ieBschal ter 39 eine Bewegung des Motors 7 in 
der umgekehrten Richtung. 

Weitere Einzelheiten dieser Hauptsteuervorr ichtung B 1 
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kbnnen der vorgenannten japanischen Patentanmel dung Nr. 
58-200 023 entnommen werden. 

GemaS den Figuren 1 und 6 besteht die Hi If ssteuervorr ichtung 
B 2 aus einem an der zuvor beschr iebenen Stelle angebrachten 
Behalter 40, an welchem ein hinterer Tlirsch 1 ieBschal ter 
41 und ein Hilf sumsteuerschalter 42 angebracht sind. 

Der Hi If sumsteuerschalter 42 dient der Sicherheit wahrend 
der Schl ieBbewegung der Schiebetur 2. Bei Betatigung dieses 
Hilf ssteuerschal ters 42 wird die Sch 1 i eBbewegung der Schiebe- 
tiir unterbrochen und diese in die geoffnete Stellung zuriick- 
bewegt . 

Die Arbeitsweisen dieser Schalter werden spater zusammen 
mit der Arbeitsweise der Steuervorr ichtung D beschrieben. 

TurschloB-Auslbsevorr ichtung C 

Die TtirschloB-Auslosevorr ichtung verbindet den Steuerhebel 
37 mit einem an der SchiebetUr 2 angebrachten TiirschloB 
43, fur das bekannte Konstrukt ionen verwendet werden kbnnen. 
Wird bei geschl ossener Schiebetur der Steuerhebel 37 von 
der neutralen Stellung in die der gebffneten Tur entsprechende 
Stellung bewegt, so wird die TurschloB-Auslbsevorrichtung 
betatigt, bevor der Steuerhebel 37 die der gebffneten Tur 
entsprechende Stellung erreicht, urn das TurschloB von einer 
nicht dargestell ten, an einer Seitenwand des Fahr zeugkbrpers 
1 befestigten Arretierung zu Ibsen. Diese Turschl oB-Ausl bse- 
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vorrichtung besteht aus einem drehbar urn eine senkrechte 
Welle 44 im mittleren Bereich an der Unterseite der Boden- 
platte des Fahrzeugkbrpers 1 nahe dem vorderen Teil der 
unteren Fiihrungslei ste 3 angebrachten Auslbsehebel 45 und 
einem im mittleren Bereich an der Unterseite der Halterung 
26 der Schiebetiir 2 mittels einer senkrechten Welle 47 
drehbar gelagerten Folgehebel 48. Beide Hebel sind so ange- 
ordnet, daB ein auf der oberen Flache des vorderen Endteils 
des Hebels 45 angebrachter Bolzen 46 mit dem vorderen Ende 
des Folgehebels 48 im Eingriff steht, wenn die Schiebetiir 
2 fest verschlossen ist. 

Der Auslbsehebel 45 ist an seinem anderen Ende mit dem 
Steuerhebel 37 iiber einen in einem flexiblen Schlauch 49 
gefiihrten Draht 50 verbunden, so daB bei der Bewegung des 
Steuerhebels 37 von der neutralen in die der gebffneten 
Tiir entsprechende Position der Auslbsehebel 45 eine ge- 
wunschte Wi nke 1 bewegung ausfiihrt, bevor der Steuerhebel 
37 die der gebffneten Tiir entsprechende Position erreicht, 
sofern die Schiebetiir gebffnet werden soil. 

Beide Enden des Schlauches 49 zur FLihrung des Drahtes 50 
sind mit dem Fahrzeugkbrper 1 an nahe dem Auslbsehebel 
45 und dem Steuerhebel 37 gelegenen Stellen befestigt. 

Durch einen in einem Schlauch 51 gefiihrten Draht 52 sind 
ein drehbar urn eine horizontale Welle 53 innerhalb der 
Schiebetiir 2 angeordneter Zwi schenhebel 54 und eine damit 
verbundene Stange 55 mit dem Folgehebel 48 verbunden. Da- 
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durch ist der Folgehebel 48 mit einem Auslbsehebel 43a 
des Tlirschlosses 43 verbunden, wodurch der Bolzen 46 des 
Auslbsehebels 45 den Folgehebel 48 urn einen vorbest immten 
Winkel verdreht, wodurch wiederum der Auslbsehebel 43a 
bis zur Trennung des TUrschlosses 43 von der Arretierung 
bewegt wird. 

Der Draht 52 ist mit dem Zwi schenhebel 54 zwec kmaBi gerwe i se 
mit Spiel in bekannter Weise verbunden, urn die Betatigung 
des Folgehebels 48 mittels des Drahtes 52 durch einen zen- 
tralen Steuermechan i smus flir manuelle Betatigung zu verhin- 
dern, wenn der Zwi schenhebel 54 gedreht wird. Dieser Zwischen- 
hebel 54 ist Liber einen Stab 56 mit dem zentralen Steuer- 
mechanismus 57 verbunden. 

Der zentrale Steuermechan i smus 57 ist nicht naher beschrieben, 
da es sich urn eine bekannte Anordnung handelt. 

Wie vorstehend beschrieben, kann die TLirschl oB-Aus lbsevorr ich- 
tung C das TurschloB 43 betatigen bzw. auslbsen, wenn der 
Steuerhebel 37 von der neutralen in die der gebffneten 
Tlir entsprechende Stellung geschwenkt wird, indem zunachst 
der Tlirbf f nungsschal ter 38 betatigt wird. 

Steuervorr ichtung D 

Die Steuervorr ichtung D steuert elektrisch die dffnungs- 
und Schl ieBbewegungen der Schiebetur 2. In Fig. 8 ist schema- 
tise ein Schaltbild als Be i spi el einer solchen Steuervor« 
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Das Schaltbild stellt einen Logi kschal tpl an unter Verwendung 
von logischen Bauel ementen , beispielsweise TTL- Oder CMOS- 
Bauelementen , dar. 

Die in Fig. 8 verwendeten Bezugsze i chen 58, 59 und 60 be- 
zeichnen Sicherungen, einen Hauptschal ter und einen als 
Of f nungsschalter ausgeb i 1 deten Endschalter. Der mechanische 
Aufbau des Endschalters 60 i s t gemaB Fig. 4a am hinteren 
Ende der unteren Fiihrungslei ste 3 befestigt und kann durch 
die Halterung 26 betatigt werden, wenn die SchiebetUr 2 
ihre gebffnete Position Y erreicht. 

Der bereits beschriebene Tiirbf f nungsschal ter 38, dessen 
Betatigung bei einer der geoffneten Tur entsprechenden 
Position des Steuerhebels 37 erfolgt, 1st als elektrisches 
Symbol dargestellt. 

Ein Betriebsart-Wahlschal ter 61 ist in der Nahe des Fahrer- 
sitzes oder in einem nicht dargestel 1 ten Steuergehause zur 
Justierung durch einen Fachmann angebracht. D.ieser Betr i ebsart- 
Wahlschalter 61 dient zur Anderung der Betriebsart des 
TLirbf f nungsschal ter s. 38. In der ON-Stellung des Betriebs- 
art-Wahlschal ter s 61 kann die SchiebetUr 2 nur durch einen 
sofortigen Sch 1 i eBvorgang des Tiirbf f nungsschal ter s 38 kon- 
tinuierlich in ihre gebffnete Position bewegt werden. In 
der OFF-Stellung dieses Betr iebsart-Wahl schalters 61 dreht 

sich der Motor 7 in der normalen Drehr ichtung, urn die Schiebe- 
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tiir 2 nur wahrend der geschlossenen Stellung des Schalters 
38 zu offnen, wahrend bei einer Ruckstel lung des Steuer- 
hebels 37 in die neutrale Position wahrend der dffnungs- 
bewegung der Schiebetiir die Drehbewegung des Motors sofort 
unterbrochen wird, so daB die Schiebetiir in der jeweiligen 
Stellung verharrt. 



Ein Selbsthaltekreis 62 dient der Auf rechterhal tung eines 
Steuerbef ehl s des Tiirof f nungsschal ters 38, bis die Schiebe- 
tiir 2 die gebffnete Position Y erreicht, sofern sich der 
Betriebsart-Wahlschalter 61 in der ON-Stellung befindet. 

Der bereits beschriebene Tiirschl ieBschal ter 39, dessen 
Betatigung in der der geschlossenen Tiir entsprechenden 
Position des Steuerhebels 37 erfolgt, ist als elektrisches 
Symbol "dargestel It. Nur in der geschlossenen Stellung dieses 
Tiirschl ieBschal ters 39 dreht sich der Motor 7 in der umge- 
kehrten Orehr ichtung, urn die Schiebetiir zu schlieBen. Wird 
dieser Tiirschl ieBschal ter 39 wahrend der Schl ieBbewegung 
der Schiebetiir 2 geoffnet, wird die Drehbewegung des Motors 
7 unterbrochen, so daB die Schiebetiir in ihrer jeweiligen 
Stellung verharrt. 



Der hintere Tiirsch 1 i eBschal ter 41 in der H i 1 f ssteuer vor- 
richtung B 2 kann nur durch eine schnelle Schl ieBbewegung 
betatigt werden. Eine Auf rechterhal tung dieses Schal tbef ehl s 
wahrend der Sch 1 ieBbewegung der Tiir bis zur Erreichung 
der Schl ieBposition X wird durch einen Selbsthaltekreis 
63 erreicht. 
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Beim Ausladen und Verlassen des Fahrzeugs braucht lediglich 
dieser Turschl ieBschal ter 41 gedruckt werden, wenn die 
Tiir geschlossen werden soil. Dies kann sogar beim Aussteigen 
oder von auBen mit einer Last in einer Hand erfolgen. 

Beim SchlieBen der Schiebetlir 2 durch Betatigung des Tur- 
schl i eBschal ters 41 halt die Tur .fur eine kurze Zeit an, 
bevor sie die geschlossene Position X erreicht, wobei sie 
nach dieser Zeit die Schl ieBbewegung von ihrer jeweiligen 
Stellung bis zur geschlossenen Position wi ederauf n immt . 
Diese Wirkungsweise entspricht der des TLir sch 1 ieBschalters 
39, wie spater noch naher beschrieben wird. Ein Endschalter 
64 fur die Schl ieBbewegung ist mechanisch am vorderen Ende 
der unteren Fuhrungs 1 e i s te 3 befestigt, wie dies aus Fig. 
4a hervorgeht. Dieser Endschalter 64 wird durch die Halte- 
rung 26 dann betatigt, wenn diese bei Erreichen der geschlos- 
senen Position X durch die Schiebetlir 2 den Endschalter 
.64 beriihrt. 

Ein als Grenzschal ter ausgebi 1 deter Zeitschalter 65 ist 
mechanisch im mittleren Bereich der unteren Flihrungsleiste 
3 befestigt, wie dies aus den Figuren 1 uhd 4a hervorgeht- 
Dieser Zeitschalter 65 arbeitet als E i nwegschal ter , indem 
nach halbem Bewegungsabl auf der Schiebetlir 2 von der ge- 
bffneten Position Y zur geschlossenen Position X die Halte- 
rung 26 in Kontakt mit einem Auslbseglied 26 tritt, das 
im mittleren Bereich der unteren FUhrungs 1 e i s te 3 mittels 
einer vertikalen Welle 66 drehbar gelagert ist. Dabei wird 
der Zeitschalter 65 durch das Auslbseglied 26 betatigt, 
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wohingegen nach halbem Bewegungsabl auf der Schiebetlir von 
der geschlossenen Position X zur gebffneten Position Y 
der Zeitschalter 85 nicht durch das Auslbseglied 67 betatigt 
werden kann, selbst wenn die Halterung 26 in Kontakt mit 
dem Auslbseglied 67 tritt. 

Bei Betatigung des Ze i tschal ters 65 halt der Motor 7 fur 
eine kurze, durch den Zeitschal tkreis 68 bestimmte Zeit- 
dauer, z. B. fur eine Sekunde, an. Dabei bleibt die Kupp- 
lung eingekuppelt und die Drehzahlreduzier-Vorr ichtung 
8 mit der Schiebetlir durch die Kupplung, den Draht usw. 
verbunden, so daB die zeitweilig mittels des Ze i tschal ters 
65 angehaltene Schiebetlir 2 nicht auf Grund der Schwerkraft 
in die gebffnete Position zuruckglei ten kann, selbst wenn 
das Fahrzeug auf einer ansteigenden StraBe angehalten wurde. 

Ein Drehmoment-Grenzs.chal ter 69 ist am vorderen Ende der 
unteren Fiihrungsleiste 3 angebracht, wie dies in Fig. 4a 
dargestellt ist. Kurz bevor die Schiebetlir 2 in ihrer Be- 
wegung von der gebffneten Posit ion Y die geschlossene Posi- 
tion X erreicht, tritt die Halterung 26 der Schiebetlir 
in Kontakt mit einem sich dabei drehenden Bet at i gungsgl ied 
70, so daB der Drehmoment-Grenzschal ter 69 durch das Betati- 
gungsglied 70 betatigt wird und dabei die Sekundarwi ck 1 ung 
15 zusatzlich zur Pr imarwi ckl ung 14 erregt, urn eine grbBere 
Drehmomentlibertragung der Kupplung 21 zu erreichen. 

Mit der Bezugszahl 42 ist der bereits zuvor beschriebene 
Hi If sumsteuerschalter 42 bezeichnet. Wenn ein Passagier 
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in Gefahr ist, von der sich in die geschlossene Position 
bewegenden Schiebetur 2 eingeklemmt zu werden, kann durch 
Driicken dieses Hi 1 f sumsteuerschal ters 42 die Drehrichtung 
des Motors 7 von der umgekehrten Drehrichtung abrupt in 
die Normaldrehrichtung umgeschal tet werden, so daB sich 
die Schiebetur nunmehr zuriick in die geb'ffnete Position 
Y bewegt. Ein Relais R 1 weist einen Kontakt r 1 zur Steue- 
rung des Motors 7 in die normale Drehrichtung und ein Relais 
R 2 einen Kontakt r 2 fur die umgekehrte Drehrichtung des 
Motors 7 auf. Ein Relais R 3 mit einem Kontakt r 3 dient 
der Erregung der Pr imarwicklung 14 der Kupplung 21 und 
ein Relais R 4 mit einem Kontakt r 4 der Erregung der Sekun- 
darwicklung 15 dieser Kupplung 21. 

Ein Verzbgerungsschaltkreis 71 verzbgert beim dffnungs- 
vorgang der Schiebetur urn eine kleine Zeitspanne die Er- 
regung des Relais R 1, jedoch nicht die des Relais R 3, 
so daB die Kupplung 21 vor der Drehbewegung des Motors 
7 in die normale Drehrichtung anspricht. Ein Verzbgerungs- 
schaltkreis 72 verzbgert beim Schl ieBvorgang der Schiebe- 
tur die Erregung des Relais R 2 urn eine geringe Zeitspanne, 
jedoch nicht die des Relais R 3, so daB die Kupplung 21 
vor der Drehbewegung des Motors 7 in die umgekehrte Dreh- 
richtung anspricht. 

Im folgenden sollen nun die Bewegungsabl'auf e und Wirkungs- 
weise des gesamten Systems n'aher beschrieben werden. 
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30 , 

Wenn sich die Schiebetur 2 in der geschl ossenen Position 
X befindet und der Steuerhebel 37 in der neutralen Stellung 
gehalten wird, sind nur der Endschalter 60 und der Orehmoment 
Grenzschal ter 69 geschlossen, wahrend die anderen Schalter 
wie der Tiirbf f nungsschal ter 38, der Turschl ieBschal ter 
39, der hintere Turschl i eBschal ter 41, der Endschalter 
64, der Zeitschalter 65 und der Hi 1 fsumsteuer schal ter 42 
gebffnet sind. 

Der Betr iebsart-Wahl schal ter 61 kann davon getrennt in 
die ON-Stellung oder in die OFF-Stellung gelegt werden, 
wobei bei der folgenden Erlauterung zunachst von der Annahme 
ausgegangen wird, daB der Schalter die OFF-Stellung einnimmt. 

Somit ist keines der Relais R 1 , R 2 , R 3 und R 4 erregt 
und dadurch der Motor 7 und die Kupplung 21 ebenfalls nicht 
Jn Betrieb. 

Unter diesen Umstanden kann die Schiebetur 2 manuell in 
einer bei Fahrzeugen ohne automat i sches Schiebetiirsystem 
bekannten Weise gebffnet oder geschlossen werden. 

Gemeinsam mit den manuell bewirkten Offnungs- und SchlieB- 
bewegungen der Schiebetur 2 werden die Drahte 22, 23 ent- 
sprechend in die normale und umgekehrte Richtung bewegt 
und die Seiltrommel 16 in die normale und umgekehrte Dreh- 
richtung gedreht. Die Ubrigen Elemente sind jedoch mittels 
der Kupplung 21 abgekuppelt, so daB die Schiebetur 2 sanft 
bewegt werden kann. 
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Wenn ausgehencJ von den obengenannten Bedingungen der Haupt- 
schalter ei ngeschal tet und der Steuerhebel 37 in die der 

S 

gedffneten TUr entsprechende Position gelegt wird, lbst 
die TurschloB-Auslbsevorrichtung C zun'achst die Verbindung 
des Turschlosses 43 mit seiner Arretierung, und anschl ieBend 
wird der TUrbf f nungsschal ter 38 geschlossen. 

Nun wird durch Erregung des Relais R 3 und SchlieBen des 
Kontakts r 3 die Pr imarwicklung 14 der Kupplung 21 erregt. 

Nach einer kurzen Verzbgerungsze it wird durch Erregung 
des Relais R 1 der Kontakt r 1 geschlossen, wodurch der 
Motor 7 eine Drehbewegung in die normale Orehrichtung auf- 
niramt, wobei die SchiebetUr 2 von der geschlossenen Position 
X in die gebffnete Position Y bewegt wird. 

Wenn sich die SchiebetUr 2 etwas von der geschlossenen 
Position X in Richtung der gedffneten Position Y wegbewegt, 
wird der Endschalter 60 geschlossen, und wenn sich die 
TUr weiter urn ein kleines StUck von dort aus" in Richtung 
der gedffneten Position Y bewegt, wird der Drehmoment-Grenz- 
wertschalter 69 gedffnet. Diese Schal tvorgange haben jedoch 
keine Auswirkungen auf die sanfte Bewegung der SchiebetUr 
2. 

In der mittleren Stellung zwischen der geschlossenen Position 
X und der gedffneten Position Y der SchiebetUr tritt die 
Halterung 26 in Kontakt mit dem Betat i gungsgl ied 67 und 
bewirkt gemaB Fig. 4a eine Langsdrehung desselben. Hierdurch 
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wird jedoch der Zeitschal ter . 65 nicht ausgelbst. 

Wenn der Steuerhebel 37 wahrend der Bewegung der Schiebetur 
2 von der geschl ossenen Position X zur geoffneten Position 
Y in die neutrale Stellung zurlickgelegt wird, werden die 
Relais R 1, R 3 abrupt durch (jffnen des Tiirbf f nungsschal ters 
38 abgeschal tet , und da der Betr iebsart-Wahl schal ter 61 
seine OFF-Position innehat, wird die Schiebetlir an der 
betreffenden Stelle angehalten. 

Wenn der Steuerhebel 37 dann wieder in die der geoffneten 
Tur entsprechende Position gelegt wird und dadurch der 
Tiirbf f nungsschal ter 38 wieder geschlossen wird, nimmt die 
Schiebetur wieder ihre Bewegung in Richtung der geoffneten 
Position Y auf, da nun wieder die Bedingungen vorliegen, 
die vor dem Anhalten der Tur vorgelegen haben. 

In der ON-Position des Betr iebsart-Wahl schal ters 61 wird 
die Schal tstellung des Tiirbf f nungsschal ter s 38 durch den 
Selbsthaltekreis 62 auf rechterhal ten , so da(3 die Schiebetlir 
ihre df f nungsbewegung selbst dann fortsetzen kann, wenn 
der Tiirbf f nungsschal ter 38 gebffnet wird. 

Wenn die Schiebetlir die gebffnete Position Y erreicht, 
wird der Endschalter 60 gebffnet und schaltet die Relais 
R 1 und R 3 ab. Dadurch wird der Motor 7 angehalten, die 
Kupplung 21 ausgekuppelt und die Schiebetur 2 angehalten. 



In diesem Ausf uhrungsbei spi el werden die ON- und OFF-Steuer- 
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signale des Endschalters 60 als Impulse auf den Schaltkreis 
rum Einschalten Oder Abschalten der Relais R 1 und R 3 
iibertragen. Wenn daher belspielsweise die Schiebetiir 2 
die gebffnete Position erreicht und an einem nicht darge- 
stellten Anschlag ankommt, werden die Relais R 1 und R 3 
nicht nochmals eingeschaltet, selbst wenn die Tiir am Anschlag 
zuruckfedert Oder der Endschalter 60 dadurch wieder geschlos- 
sen wird. Ein Rattern infolge von Schwingungen kann dadurch 
verhindert werden, das bei einer direkten Verbindung des 
Antriebsmotors mit dem Endschalter auftreten wiirde. 

Wenn der Steuerhebel 37 nach Erreichen der gebffneten Posi- 
tion Y durch die Schiebetiir 2 wieder in seine neutrale 
Position zuriickgelegt wird, wird die Steuervorr i chtung 
D in einen Ruhezustand versetzt, so da|3 die Schiebetiir 
2 wie im zuvor beschri ebenen Fall manuell geoffnet und 
geschlossen werden kann. 

Wenn bei gebffneter Position Y der Schiebetur 2 der Steuer- 
hebel 37 in die der geschl ossenen Tiir entsprechende Stellung 
gelegt wird, bewirkt das SchlieBen des Turschl ielischalters 
3g die Erregung des Relais R 3. Nach der dadurch bewirkten 
Erregung der Pr imarwi ckl ung 14 der Kupplung 21 wird das 
Relais R 2 erregt und bewirkt eine Drehbewegung des Motors 
7 in die umgekehrte Drehrichtung, so da(3 die Schiebetur 
2 sich in Richtung der geschl ossenen Position X zu bewegen 
beg i nnt . 



Wenn die Schiebetur die gebffnete Position Y verlassen 
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hat, schlieBt der Endschalter 60. Dies beeinfluBt jedoch 
nicht die Bewegung der Schiebetlir 2. 

Wenn die Schiebetlir die mittlere Position zwischen der 
gebffneten Position Y und der geschlossenen Position X 
erreicht, wird der Zeitschalter 65 durch die Halterung 
26 mittels des Betat igungsgl ieds 67 betatigt, wodurch die 
Erregung des Relais R 2 flir eine kurze, durch den Zeitschalt- 
kreis 68 festgelegte Zeitspanne unterbrochen wird. Dadurch 
wird die Bewegung der Schiebetlir wahrend dieser Zeitspanne 
unterbrochen . 

Wahrend dieser kurzen Periode kann ein sich vor der Schiebe- 
tlir 2 befindl iches Teil der Ladung oder ein Passagier ent- 
fernt werden bzw. sich entfernen, wobei auch die MSglich- 
keit der Betatigung des Hi 1 f sumsteuer schal ters 42 gegeben 
i s t . 

Nach dieser Periode wird das Relais R 2 wieder erregt, 
und die Schiebetlir setzt ihre Bewegung in Richtung der 
geschlossenen Position X fort. 

Wenn wahrend der Bewegung der Schiebetlir 2 in Richtung 

der geschlossenen Position X der Steuerhebel 37 in die 

neutrale Position gelegt und dadurch der Turschl ieBschal ter 

39 gebffnet wird und die Relais R 2 und R 3 abschaltet, 

wird die Schiebetlir 2 in der gerade vorliegenden Position 

angehalten. Wenn dann der Turschl i eBschal ter 39 wieder 

geschlossen wird und die Relais R 2 und R 3 err.egt werden, 
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setzt die Schiebetur ihre Bewegung in Richtung der geschlosse 
nen Position X fort. 

Wenn weiterhin der Hi 1 f sumsteuerschal ter 42 wahrend der 
SchlieBbewegung der Schiebetur 2 in Richtung der geschlosse- 
nen Position X geschlossen wird, wird das Relais R 2 abge - 
schaltet und das Relais R 1 erregt. Dies bewirkt eine Dreh- 
bewegung des Motors 7 in die normale Orehr i chtung , so daB 
die Schiebetur in Richtung der gebffneten Position Y zuriick- 
bewegt wird,' solange der Hi 1 f sumsteuerschal ter 42 betatigt 
wird. 

Wenn die Schiebetur 2 bei ihrer Bewegung in Richtung der 
geschlossenen Position X eine Position kurz vor dieser 
geschlossenen Position erreicht, wird der Drehmoment-Grenz- 
schalter 69 durch die Halterung 26 mittels des Befat i gungs- 
glieds 7G ausgelost. 

Dadurch wird das Relais R 4 zusatzlich zu den bereits er- 
regten Relais R 2 und R 3 erregt, wodurch sowohl die Primar- 
wicklung 14 als auch die Sekund'arwi ckl ung 15 eingeschaltet 
werden. Dadurch wird das Schneckenrad 12 mit grblJerer Kraft 
gegen den Rotor 17 gedruckt, wodurch ein grbBeres Antriebs- 
drehmoment des Motors 7 auf die Seiltrommel 16 Ubertragen 
werden kann. Dadurch kann die Schiebetur 2 in die geschlosse 
ne Position X gegen den beim Einrasten des Tiirschl osses 
43 in die Arretierung auftretenden Widerstand oder gegen 
den Widerstand einer Turdichtung erzwungenermaBen bewegt 
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Wenn die SchiebetUr die geschlossene Position X erreicht, 
wird der Endschalter 64 durch die Halterung 26 ausgelost, 
wodurch die Relais R 2, R 3 und R 4 abgeschaltet werden, 
der Motor 7 angehalten und die Kupplung 21 geldst wird, 
Dadurch halt die Schiebetur 2 an dieser Stelle an. 

Die Schal tsi gnale des Endschalters 64 werden ahnlich den 
Schaltsignal en des Endschalters 60 als Impulse ubertragen 
und verhindern dadurch ein Rattern der Tlir, das beim Ruck- 
federn der Tlir auftreten wlirde. 

Nachdem die Schiebetur 2 die geschlossene Position X erreicht 
hat, kann die Steuervorr ichtung D durch Zuriicklegen des 
Steuerhebels 37 in die neutrale Stellung in den Ruhezustand 
versetzt werden. Bei diesen Bedingungen kann die Schiebe- 
tUr leicht manuell gedffnet und geschlossen werden, wie 
dies bereits beim t)f f nungsvorgang der Tlir beschrieben wurde. 

Die zuvor beschr i ebenen Vorgange zum SchlieBen der Tlir 
kbnnen durch SchlieBen des Tlirschl i eBschal ters 39 ablaufen. 
Soil die Schiebetur durch SchlieBen des hinteren TUrschlieB- 
schalters 41 geschlossen werden, so bleibt dessen einmal 
ausgeldstes Schaltsignal mittels des Selbsthaltekreises 
63 erhalten, selbst wenn dieser Schalter wahrend der SchlieB- 
bewegung der Tlir losgelassen wird. Deshalb lauft die SchlieB- 
bewegung der Schiebetur 2 in Richtung der gesch 1 ossenen 
Position X ohne Anhalten ab, mit Ausnahme des zuvor beschrie- 
benen zeitweiligen Anhaltens durch den Zeitschalter 65 
oder mit Ausnahme der Betatigung des Hi 1 f sumsteuerschal ter s 
42- - 31 - 
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Aus Sicherheitsgriinden kann weiterhin gemaB Fig. 1 zweck- 
maBigerweise ein Sicherhei tsschal ter 74 vorgesehen sein, 
der ein sich vertikal erstreckendes stabfbrmiges Auslbseteil 
73 aufweisen kann, das an der hinteren EndfVache eines 
Pfostens des Fahrzeugkorpers 1 angebracht 1st, federnd 
in diesem Pfosten versenkbar ist und der Stirnseite der 
Schiebetur 2 zugewandt ist. Auch ein druckempfindl icher , 
str.eif enfbrmiger Schalter kann hierflir eingesetzt werden. 
Hierbei kann der Sicherhei tsschalter 74 ansprechen, wenn 
ein Teil der Last oder ein menschl icher KSrper durch die 
Schiebetur e i ngekl emmt wird, wodurch der Motor 7 gestoppt, 
die Kupplung 21 gelost oder die Sch 1 i eBbewegung der Schiebe- 
tlir in Richtung der gebffneten Position Y umgedreht wird. 

Das in Fig. 9 dargestellte weitere Ausf uhrungsbeispiel 
eines automat i schen Sch iebettirsystems enthalt einen Schiebe- 
tlir-Antriebsmechanismus, ein Bedienteil B, eine TiirschloB- 
Auslbsevorr ichtung C und eine Steuervorr ichtung D, wobei 
das Bedienteil B und die TurschloB-Auslbsevorrichtung G 
elektrisch arbeiten, wahrend die Arbeits- und Wirkungswei se 
des Schiebetur-Antr iebsmechanismus A und der Steuervorr ichtung 
B im wesentlichen dern ersten Ausf uhrungsbeispiel entsprechen. 
Dem ersten Ausf lihrungsbei spiel gemaB Fig. 1 entsprechende 
ahnliche Teile sind mit denselben Bezugszeichen versehen. 

In diesem Ausf iihrungsbe i sp i el besteht das Bedienteil B 
aus einer einen elektrischen Schalter 100 aufweisenden 
Hauptsteuervorr ichtung B 1 und einer Hi 1 f ssteuervorr i chtung 
B 2, die im wesentlichen der des ersten Ausfuhrungsbeispiels 
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entspricht. Der Schalter 100 weist einen kleinen Schalthebel 
auf, dessen Funktion im wesentlichen der des Steuerhebels 
37 entspricht. Der gewbhnlich in der neutralen Position 
gehaltene Hebel ist entweder in die der gebffneten TUr 
entsprechende Position oder in die der gesch 1 ossenen Tur 
entsprechende Position bewegbar. Beide Vorr i chtungen B 1 
und B 2 sind mit der Steuervorr i chtung D Liber elektrische 
Leitungen verbunden. 

Die TurschloB-Auslosevorr ichtung C dieses Ausf Uhrungsbe i - 
spiels besteht aus einer zwei Kuppl ungste i 1 e 105, 106 auf- 
weisenden elektrischen Kupplung 104 sowie einem Stellglied 
102, wobei das eine Kupplungstei 1 auf der Stirnseite 2a 
der SchiebetUr 2 befestigt und mittels einer elektrischen 
Leitung 112 mit dem am TurschloB 43 angebrachten Stellglied 
102 verbunden ist. Das andere Kuppl ungste i 1 ist an einer 
entsprechenden Stelle de$ Fahrzeugkorpers gegenliber der 
Stirnseite der geschl ossenen SchiebetUr angeordnet und 
ebenfalls Liber eine elektrische Leitung 123 mit der Steuer- 
vorrichtung D und einer nicht dargestellten Stromver sorgungs- 
einrichtung verbunden. Bei gesch 1 ossener SchiebetUr sind 
die beiden Kuppl ungstei 1 e miteinander gemaB Fig. lib unter 
Bildung einer durchgehenden Stromzuf Uhrung von der Strom- 
versorgungseinrichtung zum Stellglied miteinander verbunden, 
und das TurschloB kann durch Betatigung des Stellglieds 
uber die Steuervorr i chtung D ausgelbst werden. Dies wird 
durchgef uhrt , bevor der Schiebetur-Antriebsmechani smus 
A die SchiebetUr von der geschl ossenen Position X in die 
gebffnete Position Y zu bewegen beginnt. 
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Gem'aB den Flguren 10 und 11 weisen die Kupplungstei 1 e 105 
und 106 an Haltern 113 und 119 angebrachte Kontakte 109 
und 118 auf, die jeweils in Bohrungen 108, 117 von Sockeln 
107, 116 durch Federn 115, 120 jeweils nach auBen federnd - 
vorgespannt gehalten werden. Wenn sich die Tur somit gemaB 
Fig. 11c von der geschl ossenen Position X wegbewegt, kbnnen 
beide Kontakte noch fur eine kurze Zeit elektrisch verbunden 
bleiben, so daB die Auslbsung des Turschlosses 43 garantiert 
i st . 

Selbstversfandl ich kbnnen in diesem Ausf Uhrungsbei spiel 
auch andere bekannte Kupplungen verwendet werden, durch 
die der Fahr zeugkbrper und die Schiebetur bei geschlossener 
Tlir elektrisch miteinander verbunden werden kbnnen und 
die getrennt werden, wenn die Tur gebffnet wird. 

Beim Umlegen des Schalthebels in die der gebffneten Tur 
entsprechende Position wird zunachst uber das Stellglied 
102 das TiirschloB uber die Steuervorrichtung und die Kupp- 
lung ausgelbst. Danach wird die Tur mit Hilfe des Schiebetur 
Antriebsmechanismus A in die gebffnete Position Y bewegt. 
In diesem Ausf uhrungsbei spi el weist die Steuervorrichtung 
einen Verzbgerungsschaltkreis auf, durch den das Stellglied 
vor der el ektromagneti schen Kupplung und dem Antr iebsmechan i 
mus eingeschaltet wird. Entsprechend wird das TiirschloB 
vor der Befatigung der Kupplung und dem Einschalten des 
Antriebsmechanismus betatigt. 



GemaB der vorstehenden Beschreibung kann die Schiebetur 

- 34 




3526761 



automatisch und sicher sowohl vom Fahrersitz aus als auch 
von der AuBenseite des Fahrzeugs aus geoffnet oder geschlos 
sen werden. Dennoch liegt eine kompakte Konstrukt ion vor. 
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